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TUMEDE LUGAR FARA ViRt

ASOCIACION DE MUNICIPALIDADES
ZONA ORIENTE R. METROPOLITANA
CPY/MRM/VFM/CLUficr

ORD. N° 17

ANT.: OFICIO GM N° 438-6077, de 2018, del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

MAT.: Informe Técnico Final de la AMZORM
“Proyecto Tranvia Oriente”.

LAS CONDES, 3 de octubre de 2018.

DE: SR. CRISTIAN PALACIOS Y.
DIRECTOR’DE PROYECTO TRANVIA
ASOCIACION DE MUNICIPALIDADES ZONA ORIENTE R.M. (AMZORM)

A: SRA. GLORIA HUTT HESSE.
MINISTRA DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES

De nuestra consideracion:

Con fecha 13 de septiembre de 2018, la AMZORM recibié el oficio del antecedente con las
observaciones y conclusiones de ese Ministerio respecto del proyecto “Tranvia Oriente”.

Al respecto, esta Asociacién ha estimado pertinente responder a dichas observaciones por lo
cual me permito adjuntar el documento denominado “Anélisis sobre informe técnico final del
MTT como resultado del estudio de demanda, pago por pasajero transportado (PPT),
evaluacion social (ES), y andlisis financiero del proyecto Tranvia Oriente”.

Naturalmente, quedamos a su disposicion para evacuar cuanUIer consulta que estime
necesaria.

Sin otro particular, se despide atentamente,

CRISTIAN PALACIOS YANQUEZ
_DIRECTOR DE PROYECTOS
ASOCIACION DE MUNICIPALIDADES ZO

DISTRIBUCION:
- Destinatario
- Presidencia AMZORM
- Gabinete Subsecretario
Directorio de Transporte Publico Metropolitano

Planificacién y Desarrollo
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ANALISIS SOBRE INFORME TECNICO FINAL DEL MTT

COMO RESULTADO DEL ESTUDIO DE DEMANDA, PAGO POR PASAJERO TRANSPORTADO (PPT),
EVALUACION SOCIAL (ES), Y ANALISIS FINANCIERO DEL PROYECTO TRANVIA ORIENTE.

Este analisis, sobre el Informe Final del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT), de
fecha 11 de septiembre del 2018, expone, en el Punto |, los argumentos y consideraciones del MTT
y las observaciones de la AMZORM a cada uno de ellos. Luego, en el Punto I, se presenta de manera
desagregada la propuesta final para el “Proyecto Tranvia Oriente” presentada por la AMZORM a
dicho Ministerio.

Resumen

El Informe Técnico del MTT que desestima la viabilidad del proyecto “Tranvia Oriente”, elaborado en el
contexto de un trabajo conjunto entre la AMZORM y el MTT, sélo considera la alternativa menos favorable
considerada en el Informe de Demanda, PPT y Evaluacién Social, ingresado a dicho Ministerio para su revision
el dia 13 de agosto de 2018. El Informe del MMT omite la revisién completa de los escenarios propuestos por
la AMZORM, respecto de los cuales alin se espera respuesta.

El andlisis de Rentabilidad Social del Proyecto, fue desarrollado conforme los criterios del Ministerio de
Desarrollo Social (MDS) y segun los acuerdos adoptados con SECTRA, los que derivaron en la aprobacion del
capitulo de Demanda por parte de dicha entidad. El anélisis incorporé, las observaciones en términos de
horizonte de evaluacién y vida Gtil del material rodante, sefialadas en este informe y los escenarios que
consideran un intervalo de operacion entre trenes de 4 minutos, los que permitian obtener una rentabilidad
social por sobre el umbral exigido por el MDS, concluyéndose que el proyecto era social, financiera y
técnicamente viable.

Sin embargo, bajo el actual criterio de pago por compensacién establecido en punto 6.4 del Informe Técnico
(compensaciones permanentes en el tiempo debido a que constituyen una caracteristica estructural del
TranSantiago) se demuestra que la recaudacién por tarifa pagada por cada usuario, en los 30 afios de la
concesion, debe ser destinada mayoritariamente a la compensacion a los operadores de buses, dejando como
ingreso al concesionario del Tranvia la suma de $103 por pasajero transportado.

En consecuencia, las caracteristicas y estructura del Sistema del TranSantiago, constituyen una barrera de
entrada para este proyecto y para cualquier otra iniciativa privada de transporte publico integrada al Sistema.

En virtud de lo anterior, consideramos que el Sistema del TranSantiago requiere de un profundo andlisis y
debiesen adoptarse las medidas correctivas no sélo para disminuir su déficit, sino que también para
modificarlo, de tal modo que se eliminen sus condicionantes negativas en términos de barreras de entrada al
mercado. En este contexto, y si asi fuere pertinente tanto las Bases de Licitacion como el funcionamiento de
las condiciones de mercado creadas por el Sistema, debiese ser objeto de revisién por parte de los Organos
del Estado competentes en la materia (Contraloria General de la Republica, Fiscalia Nacional Econdmica, MTT,
entre otros), de forma tal de permitir el ingreso de nuevos modos de transporte, aumentando la
competitividad de los servicios y en definitiva, mejorando la calidad de vida de los ciudadanos de la RM.

Por ultimo, ello permitiria laimplementacién de un servicio de Tranvia de alta tecnologia, integrado al sistema,
que contribuya a detener el deterioro de ingresos y el aumento de los costos de operacién del TranSantiago.

Santiago, 3 de octubre de 2018
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l. COMENTARIOS DE LA AMZORM AL INFORME FINAL DEL MTT

A continuacién se exponen sucesivamente la posicion del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y
los comentarios de la AMZORM a cada uno de los puntos expuestos.

Imagen N°1: Sobre indice e Historial del Informe Técnico MTT

A

/

ANT.: (1) Estudio de Demanda, PPT y
Evaluacién Social Proyecto Tranvia
Oriente, Ingérop, recibido el 13 de
agosto de 2018.

(2) Analisis Financiero del Proyecto
Tranvia Oriente, Ingérop, recibido el
16 de agosto de 2018.

MAT.: Informe técnico final del Ministerio.

SANTIAGO, ‘11 SET.2018

DE: GLORIA HUTT HESSE
MINISTRA DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES

A: JOAQUIN LAVIN INFANTE
PRESIDENTE ASOCIACION DE MUNICIPALIDADES DE LA ZONA ORIENTE DE
LA REGION METROPOLITANA

En relacién con el proyecto Tranvia Oriente y los antecedentes mencionados en el ANT.,
me permito enviar a usted la Minuta Técnica Final con las observaciones y conclusiones del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones respecto de dicho proyecto, y su respaido
en archivos digitales.

Sin otro particular, se despide atentamente,

vj_?uBL\CA DE CHy,

o »
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16T/ IDC MNRTESAG 2
Distri =
- Destinatario
- Gabinete Ministra de Transportes y Telecomunicaciones
- Gabinete Subsecretario de Transportes

- Directorio de Transporte Piblico Metropolitano
- Planificacién y Desarrollo
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Continuacién... Imagen N°1: Sobre indice e Historial del Informe Técnico MTT

PROYECTO TRANVIA ORIENTE
INFORME TECNICO FINAL
Septiembre de 2018
indice de Cantenidos
1 Historia del proyecto............ . R S T —— 3
2 INtroducCion .......vrseeineeniasennne A RO 4
3 Caracteristicas del Proyecto........... w3
4  Estudio de Demanda . 5
B OVOITE GO PN cissaisninicsiatsiirsms adiiinbmssib sants o bnions s ams emmeasn s mrss bl s sscnicsasi
e o (7 R R R S R e e e T 6
A3 OTTEN OB BUEIE. sovucissiwmsaininisssmssmisineiyinssmmiisen s sasiomsbinsosssinisssasissmassnnissirinpmonsmssensiiasmmmansnts 18
4.4  Resultados de demanda ......c...coomecnnnns . e S s TSR S s e iss T
4.5  Efectos de Linea 7 en 12 demanda del tranvid ..........oueiisnimronessame smisssssrsssesscrarassansssssssssnrs 30
5 Evaluacion SOCial ..., s i ot rhasA RSN A L U eAF AT TSRS 11
51 Evaluation entregadh or AMEZD . ..p.msesissaissosmresnisassissmpnmsissnssassosipesissitssnnsoinst sinsssssusinnssonnipers L1
52 Revision de 10S SUpuestos de eValUBCION .......cciv iy e s sns s e et 12
53  Revision de [0S montos e IEIBIAM w.msssssmisssiesssoinaississ bbby siismminiissy 13
€& Analisis FINaNCI@ro ......c.covvvevviermnincrviriininneriaseenns
6.1  Supuestosy restricciones DASICAs del ANANSIS ...........oviieiciueniirconieenimeses e rae st iaenee s ienes s e 14
6.2  Resultados entregados por AMZO.......ceivrmorireneenncns A A SRS RO 15
6.3  Clleulo simplificado r@alizado POr MTT ..cw.sssissssisissucisrasses siarenssvnisssasssss iissss i sisiss bndsipaionis . 18
6.4  Analisis de sensibilidad respecto a la reduccidn de kildmetros de Buses........ccoviverrriviisscarn 21
7 Qtras Observaciones R B S R e R s 22
1A Inraestrctur® COMPROMBRICE .ov.ovnssmssasiimmn s s et R AT st ns B
T2 ADOrtes municinales CONPBTONTBIIION 1iouiimnmiesiiissaitsmiussssiassssnsinimirbiinbs s e diiving BB
8 Comentarios FINGIES .. ..oimsimiimisummssvsvisserssissesisesss st vosassassss 555 isamiavin iossesin i ansss saasis 23
[ e 1




AMZORM 03/10/18
CPY/CLU/MRM/VEM

Continuacién ...Imagen N°1: Sobre indice e Historial del Informe Técnico MTT
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Continuacién ...Imagen N°1: Sobre indice e Historial del Informe Técnico MTT
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PROYECTO TRANVIA ORIENTE

INFORME TECNICO FINAL
Septiembre de 2018

1 Historia dei proyecto

El afio 2010 el consorcio Comsa — Alstom presenté el Tranvia Las Condes como iniciativa privada de
concesion, en cuya oportunidad se estudiaron varios trazados alternativos {Bilbao, Padre Hurtado,
Kennedy, Américo Vespucio).

En abril del afio 2013 se firmd un Convenio de Colaboracion entre el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones (MTT) y la Asociacion de Municipalidades de la Zona Oriente ({AMZO), cuyo
objetivo era “Estudior lo factibilidad econdmico y evoluacion social, en miros de determinor io
vigbilidod del proyecto”. En este convenio se estudio el trazado por Av. Las Condes, descartandose
las otras alternativas estudiadas preliminarmente.

Los alcances de dicho convenio eran:

*  Estudio de demanda

*  Modificacién de los servicios de buses
*  Evaluacion social y econémica

= Analisis tarifa a publico y tarifa técnica
*  Anteproyecto avanzado de ingenieria

El convenio estipulé que la AMZO estaria encargada de la ejecucion de los estudios y el MTT
participaria como contraparte. Estos estudios se desarrollaron entre los afios 2013 a 2015.

Por otra parte, en agosto del afio 2015 se firmo el Protocolo de Acuerdo entre la AMZO y el MTT,
cuyo objetivo general era “Coloborar mutuamente pora confirmar la factibilidad juridica, técnica y
financiera, que permita implementar el proyecto”, para lo cual se establecieron los siguientes
puntos:

i) La Asociacién licita el disefio, construccién, operacién y mantencién.

i) La Asociacion es la responsable de la continuidad y calidad en la operacion del proyecto.

iiij €l sobrecosto que implique al Sist de Transporte Publico Urbano es de cargo exclusivo
de la Asociacion.

v}  Que el Proyecto no comprometa de ninguna manera otros recursos fiscales.
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Continuacién ...Imagen N°1: Sobre indice e Historial del Informe Técnico MTT
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A partir de este Protocolo de Acuerdo, y en particular relacionado con los puntos iii) y iv) anteriores,
el MTT solicitd incorporar como parte de los analisis el calculo del pago por pasajero transportado
(PPT) del tranvia, que asegure que el proyecto no alterara el equilibrio financiero del Sistema de
Transporte Publico de Santiago (en adelante, “el Sistema”).

Durante los afios 2016 y 2017 la AMZO entregd una serie de antecedentes y estudios respecto al
célculo de la demanda y del PPT del tranvia, estudios que no fueron aprobados por el Ministerio
debido a discrepancias técnicas respecto de los analisis realizados por AMZO.

Adicionalmente, durante 2017 dichos estudios debieron ser actualizados producto del anuncio de
implementacién de la Linea 7 del Metro, que en su extremo oriente circulard en el area de influencia
del tranvia. Estos nuevos estudios tampoco contaron con la aprobacién del MTT, debido a que las
observaciones técnicas no fueron subsanadas por AMZO.

A principios de 2018 se conformo una nueva mesa de trabajo técnica entre la AMZO y el MTT, con
el fin de subsanar las discrepancias técnicas en las metodologias de cdlculo de la demanda, la
modificacién del programa de operacién de los recorridos de buses, el calculo del PPT, el andlisis
financiero y la evaluacion social del proyecto. Los informes que se estan comentando en esta minuta
corresponden a este trabajo.

1. Respuesta de la AMZORM sobre historial del proyecto:

A modo de complemento al tltimo pérrafo del documento en Imagen N°1, es necesario precisar que
como resultado del acuerdo suscrito entre el MTT y los Alcaldes de las Comunas de Las Condes,
Vitacura y Lo Barnechea, con fecha 16 de abril de 2018, se sostuvieron varias reuniones técnicas
para establecer los criterios de modelacion, que desde el afio 2014 se habian considerado y que
requerian ser nuevamente reevaluados por la Autoridad. Dichas reuniones tuvieron por objeto,
asimismo, consensuar el ajuste de la oferta de buses que opera en el drea de influencia del Tranvia.
También se acord6 corregir algunos errores de las redes de modelacién entregadas por SECTRA el
afio 2017, entre los cuales destacan que gran parte de los servicios de buses que se dirigian al oriente
de Estoril no estaban modeladas por el corredor, por lo que no era posible que combinaran con
otros servicios de buses ni con la Linea 7 del Metro, como también corregir la zonificacién del
modelo y sus conectores dado que no representaba debidamente el comportamiento de los
usuarios.

Adicionalmente, a objeto de fortalecer la coordinacion entre el MTT y la AMZORM, se estableci6 un
Cronograma de Trabajo para la revision y validacion por parte de SECTRA y la DTPM de cada
supuesto y criterio para la obtencidn de los siguientes productos, para las diferentes opciones que
se estudiarian:

1. Resultado de la modelacion de la demanda del proyecto Tranvia Oriente;
2. Célculo del monto de pago por pasajero transportado (PPT);
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3. Evaluacién Social del Proyecto; y
4. Analisis Financiero del Proyecto Tranvia.

Como ya era sabido, y dada la existencia previa de discrepancias en torno a varios conceptos entre
el MTT y la AMZORM, se solicit6 a la Sra. Ministra que asegurara la objetividad en los criterios de
andlisis para algunos parametros que la AMZORM deseaba establecer.

Imagen N°2: Sobre Introduccion y Caracteristicas del Proyecto

2 Introduccion

El presente informe tiene como objetivo entregar a la AMZORM las observaciones y conclusiones a
las que ha llegado el equipo técnico del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT}
respecto a los siguientes documentos:

¢ Informe Estudio de Demanda, PPT y Evaluacion Social Proyecto Tranvia Oriente, ingérop,
recibido el 13 de agosto de 2018.
«  Andlisis financiero del Proyecto Tranvia Oriente, ingérop, recibido el 16 de agosto de 2018.

Complementariamente al trabajo de revisién de los documentos y a partir de los antecedentes
recibidos, el equipo técnico del Ministerio desarrolld analisis propios que subsanan las
observaciones detectadas y permiten contar con resultados acordes a las metodologias usualmente
utilizadas para analizar este tipo de proyecto. Este documento presenta también estos resultados
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Continuacién ...Imagen N°2: Sobre Introduccion y Caracteristicas del Proyecto

3 Caracteristicas del Proyecto

El trazado del Tranvia Oriente

Figura 1: Trazado y estaciones del tranvia
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Fuente: Elaboracion propia

7, Respuesta de la AMZORM sobre las Caracteristicas del Proyecto:

En primer lugar, en relacién con las Caracteristicas del Proyecto, cabe sefialar que la afirmacion
sobre que la tarifa a usuarios es igual a la de Metro, es incorrecta e induce a error a cualquier lector
de este documento. La tarifa es un parametro opcional a ser modelado y fue analizado a partir de
la definicién de cuatro escenarios: Tarifa BUS con una modalidad de operacién de intervalos entre
trenes de 4 y 5 minutos respectivamente, y tarifa METRO con una modalidad de operacion de
intervalo entre trenes de 4 y 5 minutos. Para cada uno de estos escenarios se establecieron por
parte de SECTRA, consideraciones tanto en la modelacién como en la disminucion de la capacidad
de los ejes transversales y el aumento de capacidad en los ejes longitudinales a objeto de reproducir
la prioridad semaférica. Esto signific6 para la AMZORM destinar importantes recursos
presupuestarios y humanos para la modelacion de escenarios, para responder al MTT, tal como se
venia haciendo desde el afio 2014.

Cabe destacar que al menos desde el afio 2015, todos los anilisis y estudios entregados al MTT,
consideraron la Tarifa Usuario en dos escenarios: Tarifa BUS y Tarifa METRO. La decisién respecto a
qué Tarifa se utilizaria finalmente, debia ser consensuada por ambas partes. La AMZORM siempre

8
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consideré mas conveniente utilizar la Tarifa BUS, dado que el 100% de los usuarios provienen -segun
los modelos utilizados- del cambio de modo Buses a Tranvia. Por ello, se consideraba que no
correspondia ni era necesario “encarecer” el transporte publico a los usuarios de Buses que se
cambiarian al Tranvia.

No obstante lo anterior, en la Propuesta Final que se entregé al MTT, en la reunién del dia 28 de
agosto de 2018, que se detalla al final de este documento, se aceptaba que en definitiva se definiera
como Tarifa Usuario, la Tarifa Metro, considerando que la calidad del servicio del Tranvia seria
notablemente superior, por lo que los usuarios estarian dispuestos a pagar esa diferencia, tal como
se desprendia como resultado de las modelaciones.

Imagen N°3: Sobre el Estudio de Demanda del Proyecto

4 Estudio de Demanda

4.1 Oferta del tranvia

El estudio de demanda entregado por la AMZO contiene analisis para ocho escenarios diferentes en
cuanto a las caracteristicas de la oferta de transporte del tranvia y la tarifa a usuarios.

De estos ocho escenarios, se ha considerado como técnicamente viable el escenario que cumple
con las siguientes caracteristicas:

Tabla 1: Resumen caracteristicas operacionales escenario viable

Tarifa a usuarios =% lgual a Metro (integrada) i
Capacidad Punta Mafiana (PM) | 500 pasajeros/tren
Capacidad Fuera de Punta (FP) 250 pasajeros/tren
Intervalo entre trenes 5 minutos

Velocidad comercial promedio 25 km/hr

Fuente: Elaboracién propia con informacién de estudio AMZO

Para los efectos del presente informe técnico, éste es el escenario revisado y sobre el cual se
trabajard en este documento.
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Respuesta de la AMZORM sobre el resultado de demanda del proyecto:

Tal como sefiala el MTT, el dia 26 de julio de 2018, la AMZORM presenté ocho alternativas de
modelacién para la determinacién de la demanda (4 acordadas con MTT y 4 adicionales que la
AMZORM considera como aun mas eficientes para el Sistema). Estos escenarios se resumen a

continuacion:

Tabla N°1: Escenarios Modelados acordados con el MTT y propuestos adicionalmente por la AMZORM

ESCENARIOS DESCRIPCION
3b Intervalo entre Situacién con escenario de buses propuesto por el MTT, desagregacion de
trenes de 4 zonas, intervalo de 4 minutos y tarifa BUS para el tranvia, reduccién de
min/Tarifa BUS capacidad de los ejes trasversales de 18%, y aumento eje principal en un 12,5%.
. 3m Intervalo entre Situacién con escenario de buses propuesto por el MTT, desagregacion de
E trenes de 4 zonas, intervalo de 4 minutos y tarifa METRO para el tranvia, reduccién de
= min/Tarifa METRO | capacidad de los ejes trasversales de 18%, y aumento eje principal en un 12,5%.
[e]
g
2
E 4b Intervalo entre Situacién con escenario de buses propuesto por el MTT, desagregacion de
3 trenes de 5 zonas, intervalo de 5 minutos y tarifa BUS para el tranvia, reduccién de
E min/Tarifa BUS capacidad de los ejes transversales (15%) por efecto de la prioridad semafdrica,
§ aumento de capacidad del eje principal en un 10%.
w
Am Intervalo entre Situacién con escenario de buses propuesto por el MTT, desagregacion de
trenes de 5 zonas, intervalo de 5 minutos y tarifa METRO para el tranvia, reduccion de
min/Tarifa METRO | capacidad de los ejes transversales (15%) por efecto de la prioridad semaférica,
aumento del eje principal en un 10%.
ESCENARIOS DESCRIPCION
5b Intervalo entre Situacién con escenario de buses AMZORM, desagregacion de zonas, intervalo
trenes de 4 de 4 minutos y tarifa BUS para el tranvia, reduccién de capacidad de los ejes
min/Tarifa BUS transversales por prioridad semafdrica en un 18%, aumento de capacidad del
E eje principal en un 12,5%
Q
>
‘:: 5m Intervalo entre Situacion con escenario de buses AMZORM, desagregacion de zonas, intervalo
1,9, trenes de 4 de 4 minutos y tarifa METRO para el tranvia, reduccién de capacidad del eje
Y min/Tarifa METRO | transversal en un 18%, aumento de capacidad del eje principal en un 12,5%.
3
o
3
E 6b Intervalo entre Situacién con escenario de buses AMZORM, desagregacion de zonas, intervalo
g trenes de 5 de 5 minutos y tarifa BUS para el tranvia, con reduccion de capacidad del eje
i} min/Tarifa BUS transversal en un 15%, y aumento de capacidad del eje principal de un 10%.
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6m Intervalo entre Situacion con escenario de buses AMZORM, desagregacién de zonas, intervalo
trenes de 5 de 5 minutos y tarifa METRO para el tranvia, con reduccién de capacidad de

min/Tarifa METRO | los ejes transversales en un 15%, y aumento del eje principal en un 10%.

4. Respuesta de la AMZORM sobre resultado de demanda del proyecto:

A partir de estos escenarios modelados, se obtienen los siguientes resultados de demanda,
reportados en el Estudio de Demanda, PPT y Evaluacién Social del Proyecto Tranvia, para cada caso:

~ Cuadro N° 1: #ésajefos anuales proyéctados por el modelo MAITE al afio 2020
ESCENARIO MTT

Escenario Demanda de pasajeros (pax/h) Total
 Periodo | Manciuéhue- “Estoril-Portal La Total ‘ (pax/afio)
Estoril Dehesa

 E3b:Tranvia4a AM | 2.863 6318 9.181 9.502.335
irmetes Kﬂzfr”ifa Bus/ e a4 13as 3767 ~ 18.360.358
Total anual 14.768.033 13.094.660 27.862.693
E3m:Tranviad4 AM 2.530 6.090 8.620 8.921.700
m,'\;l':::’; // l\TAaTr:a i _ 2.397 1.326 3.723 18.145.902
Total anual 14.301.528 12.766.074 27.067.602
 E4b: Tranvia 4 AM 2.752 5.866 8.618 8.919.630
mi”“tOSKATT?r”fa Bus/ =" T 2.217 1.281 © 3.498 17.049.252
~ Total anual 13.653.978 12.314.904 25.968.882
E4m:Tranvia4a  AM 2302 5.749 8.051 8.332.785
m'l:’[:ttf; // '\T:T”Tfa I 2.186 1.278 3.464 16.883.536
Total anual 13.037.134 12.179.187 25.216.321

- Fuente: Elaboraci6n P‘l"bpi'é‘ en base a resultados modelo MAITE

— "'C‘LjardrovN" z:pasgjerds éhUéIes proyectadbos por el modeld MAITE al afio 2020
ESCENARIO AMZORM

Escenario Demanda de pasajeros (pax/h) Total
Periodo Manqhehue-Estoril Estoril-Portal La Total (pax/afio)
Dehesa
ESb: Tranvia 4 AM 2.927 6.317 9.244 9.567.540
ITITELECE et Bus PP ' 2.418 1349 3.767 18.360.358
AMZORM IR

Total anual 14.814.777 13.113.121 27.927.898
' AM 2.644 6.088 8.732 9.037.620

FP ' 2.395 1330 | 3.725 18.155.650
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E5m: Tranvia 4 Total anual 14.409.770 | D0 .. .| 27193270
minutos / Tarifa
Metro /AMZORM | oot i e sriiiabtiolies s R N BT (TR, VTN
E6b: Tranvia 4 AM 2.844 5.932 8.776 9.083.160
minutos/Tarifa BUS/ 3 P S e e e o A Gt B S - s
: i 4 044,
P FP | 2.212 T 1255 1o 3 97, 4 17 Oil"4 3~7-8”
Total anual 13.724.828 12.402.710 26.127.538
E6m: Tranvia 4 AM s | soe0 | B2l Bl
minutos/Tarifa 5 ii = U 3 TR ) I B it = 5t s =
p 2 1.282 4 16.888.41
Metro / AMZORM R o 283 i ot B
Total anual 13.246.072 12.210.068 25.456.140

Fuente: Elaboracion Propia en base a resultados modelo MAITE

El MTT, con fecha 2 de agosto de 2018, determiné que el Estudio de Demanda estaba aprobado.
Adicionalmente, de forma unilateral y sin mediar explicacion, sefialé que para las etapas siguientes
contempladas en el Cronograma, sobre la estimacion de: Tarifa Técnica (PPT), Evaluacion Social, y
Evaluacién Econémica, sélo consideraria los resultados provenientes de la tinica alternativa que el
MTT consideraba viable para el Tranvia, esto es, el Escenario TARIFA METRO con un intervalo entre
trenes de 5 minutos, consignada en la carta recibida, que se muestra a continuacion:
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[ Se—
Coordinacion
de Planificacion
vy Desarrollo

Santiago, 02 de agosto de 2018
PyD-RM-18-21408

Sefior

Cristidn Palacios

Director de Proyecto Tranvia

Asociacion de Municipalidades Zona Oriente
Regién Metropolitana

Presente

De mi consideracién:

Con respecto al informe “Estimacion Demanda del Tranvia - Tarea 1.5 Fase 1B -
Corregido”, recibido el 26 de julio, informo a usted que la contraparte técnica del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones ha decidido aprobario, sujeto a las
siguientes consideraciones:

0S y escenarios modelados, y tenien
antes del proyecto, se solicita que los andlisis que se presenten
Quientes etapas (evaluacién social, econémica, financiera y calculo del PPT)
consideren para los siguientes analisis que el tranvia operard con larifa metro y un
intervalo no menor a 5 minutos.

* En la modelacién del periodo fuera de punta se acepta que s¢ mantenga la
frecuencia del periodo punta, siempre y cuando en periodo fuera de punta los
trenes operen no acoplados, es decir, con una capacidad de 250 pax/tren.

Respel as siguientes entregas, se solicita lo siguiente:

Incorporar en el informe que . el analisis financiero que
considere el impacto del Proyecto Tranvia en el Sistema de Transporte Pablico de
Santiago, en términos del méximo pago por pasajero que podria entregar el Sistema
al Tranvia, de forma de no aumentar los costos del Sistema.

Para esto, y como se ha realizado en versiones anteriores de este analisis, deben
incluirse al menos los siguientes aspectos:

* Variaciones en los kildmetros recorridos por los buses, que afectan el pago a las
empresas de buses a través del pago por kildmetro.

+ Transacciones realizadas en las diferentes empresas de buses y Metro, que
afectan el pago por pasajero transportado a las empresas de buses y Metro,
considerando cambios en las estructuras de viajes que puedan modificar el
numero de etapas de los viajes.

 Tarifa diferenciada por tipo de usuario (estudiantes y adultos) v periodo.

Tel: (56-2) 26710935
Testinos 950 - Pisa 16
Santiago, Chite
www.mtt.gob.cl/pyd.htmi
Gobierno de Chile
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Coordinacion
de Planificacion
y Desarrollo

« Cambios en los ingresos del Sistema por variacién en la tarifa que pagan algunos
usuarios.

» Reequilibrio financiero del Sistema de buses, en caso de alterarse la relacién entre
pasajeros y kilémetro recorridos por los buses. En caso de reducirse los pasajeros
de los buses en mayor proporcién que los kildmetros recorridos por los buses, los
ingresos del subsistema de buses se estaran reduciendo en mayor proporciéon que
sus costos, lo que genera un déficit que requiere ser cubierto.

« Andlisis de sensibilidad a las principales variables que afecten los resultados.
Se solicita entregar también un andlisis financiero del Proyecto Tranvia, considerando
como ingresos los aportes de todas las fuentes (tarifa técnica, aportes municipales,
etc.) y todos los costos asociados al proyecto, incluyendo en dichos costos a3
identificacién y el presupuesto estimado de las obras viales que seran necesarias
para la correcta operacion del tranvia, y un presupuesto estimado para las medidas
de mitigacién sobre el sistema de transporte.

Respecto a la evaluacién social, se solicita que los andlisis se guien por las
metodologias aprobadas por el Sistema Nacional de Inversiones.

Sin otro particular, saluda atentamente a usted,

Gisé’ Lbarthe Bordagorry
Segretaria Ejecutiva
/ ~ SECTRA

e

GLBI}(ffjma.m

Area Estratégico
Archivo correlativo

Inmediatamente se hizo saber al MTT la discrepancia de la AMZORM ante esta decision, y
considerando que no hubo explicacién ni justificacion de la misma, se continué elaborando los
calculos de ESP, PPT, Andlisis Financieros, sobre la base de los 8 Escenarios que la AMZORM
consideré dentro del proceso de evaluacién en la busqueda de la mejor alternativa tanto para el
Proyecto como para el Sistema TranSantiago.

Con esta afirmacion, el Ministerio deja fuera de este Informe Técnico su pronunciamiento sobre
el resto de los Escenarios modelados, cuyos resultados son superiores en términos de demanda,
como se muestran en los Cuadros N°1 y N°2. No se explica y tampoco se presentan las razones por
las cuales el MTT descartd el resto de los escenarios y su informe sélo se refiere al escenario cuyos
resultados son los mas desfavorables en términos de demanday rentabilidad social.
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Imagen N°4: Sobre Oferta Vial

4.2 Oferta vial

Adicionalmente, y de acuerdo a lo sefialado en el Convenio, Ia implementacion del proyecto
considera lo siguie| Sroi ehozpd; ek

Se considera una pista solo bus segregada a lo largo de todo el proyecto.
Se reduce la capacidad del transporte privado a una pista por sentido.
Se otorgaria prioridad semaférica para el tranvia, lo que disminuiria la capacidad de las vi;
en un 15% segun estimaciones realizadas por AMZO v la Linides=STeTativa de
Control de Transito (UOCT).

5. Respuesta de la AMZORM sobre la Oferta Vial:

En relacion a las dos primeras condiciones, cabe sefialar que éstas son incorrectas, y no resultan

congruentes con lo informado en la pagina 2.4-42 del citado Estudio de Demanda, PPT y Evaluacién

Social presentado al MTT, donde se indica que:

® En sectores del eje con tres pistas, se modela con dos pistas para vehiculos particulares.

® En sectores del eje con dos pistas, se modela con dos pistas para vehiculos particulares,
descontando de la capacidad el flujo equivalente de los buses que por ahi circulan.

Imagen N°5: Sobre Oferta de Buses

4.3 Oferta de buses

La implementacion del tranvia, al aumentar la oferta de transporte en Av. Las Condes, requerira de
un ajuste de la oferta de buses que operan en el drea de influencia del proyecto.

Al respecto, el equipo técnico de DTPM revisé y aprobé la propuesta realizada por AMZO de
optimizacion de diversos recorridos de buses con el fin de ajustar dicha oferta al nuevo escenario,
elaborada por AMZO, y denominada “Escenario MTT”. En esta propuesta se intervinieron los
recorridos 406, 406m, 426, 426¢, CO1, CO1c, COS y C16, con una reduccién de 13,8% de su oferta
actual, dando como resultado un ahorro anual de 1.589.092 kilémetros.

6. Respuesta de la AMZORM sobre la oferta acordada de buses:

Esta afirmacion es, asimismo, incorrecta y no coincidente con lo informado en la pagina 2.3-37 del
Informe citado como antecedente y presentado al MTT. Los escenarios de buses acordado con el
MTT y considerados en las modelaciones del Tranvia para los periodos punta mafiana y fuera de
punta, que se presentan en el capitulo 3 del Estudio, corresponden a: 405, 405m, 406, 406m, 406c,
409, 411, 426, 426¢ ,502, C01, CO1c, CO5 y C16. El ajuste permitié la reduccion de la flota de buses
en un total de 40 unidades.

Por otra parte, dentro de los escenarios propuestos por la AMZORM, se consideré ajustar atin mas
algunos recorridos de buses, asegurando que su tasa de ocupacion estuviera por sobre el 30%
aproximadamente, y también considerd corregir en algunas lineas de buses para que circularan a 4
buses/hora en vez de 5 buses/hora, flexibilizando la regla del MTT en este sentido, tal como el
Ministerio lo ha hecho en varios casos similares en otros sectores de Santiago. Con esta propuesta,
en vez de retirar 40 buses, se retiran 60 buses de circulacién en el eje de Av. Las Condes.
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Imagen N°6: Sobre Resultados de la Demanda

4.4 Resultados de demanda

E1 analisis de demanda realizado por Ingérop fue aprobado por el equipo técnico del Ministerio con
fecha 2 de agosto de 2018.

A continuacién se presenta un resumen de la demanda estimada del proyecto para el afio 2020, en
periodos punta mafiana y fuera de punta de dia laboral.

Tabla 2: Demanda del tranvia por periodo, afio 2020

Pasajeros que Suben (pasajeros/hora)
Periodo Sentido Oriente- = Sentido Poniente- Total
Poniente Oriente
| Punta Mafiana 3.701 | 4.350 ! 8.051
Fuera de Punta 1.871 1.593 | 3.464

Fuente: Informe Estimacién Demanda Tranwia, ingérop, julio 2018

A partir de estos resultados, y utilizando los factores de expansion provenientes del estudio “Analisis
y Desarrollo de Redes de Transporte Masivo en el Gran Santiago” (SECTRA 2015}, se estimé una
demanda anual de aproximadamente 25,2 millones de pasajeros para el primer afio de operacion,
seglin se presenta en la siguiente tabla.

Tabla 3: Demanda del tranvia. Expansién anual, afio 2020

I }
f Total Demanda —— Total Demanda 4
| Periodo | porPeriodo | s Anual
i | (pasajeros/hora) | e {pasajeros/afio)
| | (horas/afio)
{ Punta Mafiana | 8.051 | 1.035 8.332.785
| Fuera de Punta | 3.464 { 4.874 16.883.536
{ Total 202020 | | 25.216.321

Fuente: Informe Estimacion Demanda Tranvia, ingérop, julio 2018

A continuacién se presentan los perfiles de carga resultantes, por sentido y periodo.

Respuesta de la AMZORM sobre los resultados de demanda del proyecto:

El estudio de demanda fue aprobado por el equipo técnico del Ministerio con fecha 2 de agosto, sin
embargo, éste sélo se refiere a los resultados de demanda del escenario mas desfavorable

respecto a la situacién base.

Se omite, sin mediar explicacién, el andlisis de los resultados del resto de los escenarios modelados

y presentados en dicho estudio.

Con relacién al Cronograma mencionado, cabe destacar que éste se cumpli6 cabalmente hasta la
semana del 6 de agosto de 2018, como se muestra a continuacién. Sin embargo, el MTT no hizo
observaciones a los informes relacionados con PPT, Evaluacion Social y Analisis Financiero, a pesar
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que aseguran que seguiriamos trabajando conjuntamente con la misma modalidad. Por ello, no se
pudo explicar ni analizar dichos resultados en las mesas de trabajo con el MTT .

c Y Z AAABACADAE AFAGAH AT Al AXALANANACAPAQARAS AT AUAVAWAXAY AZ BABE BC BD BE BF RGEH BI B) AX BL BNBNEO BPBQER 85 BT BUBVEWEBX B
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oo |-
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FRR- DR |~
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7

3 MODELATIONES DE OEMANDA POR PVGEROP
Lo EVISION DLLMTT
17 "CORRTECIONES - MODIFICACIONES.
18 VAUDAGON T N
19 "CALCULO OF LA EVALUACION SOUAL DEL PROTECTO (TR}
20 REVISION DR AT
2 LORRECCIONES - MODIFICACIONES
2,

25 CORRECCIONES - MODIFICACIONES
25 ‘VauDAcoN T
27 BiEORNME FINANCERD DEL PROYECTO
28 'REVISION DEE MTT
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31 REUNION NHNISTRA SRA. HUTT. o
32
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En otras palabras, la AMZORM no tuvo la oportunidad de revisar, corregir ni validar conjuntamente
con el MTT las etapas de: Evaluacién Social, Célculo del PPT y Analisis Financiero del Proyecto
Tranvia, como estaba establecido segtin el cronograma, quedando sujeta a los criterios y supuestos
de evaluacion impuestos y definidos sélo por el Ministerio.
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Imagen N°7: Sobre Resultados del Perfil de Carga

b

Cotiena 62 (hie
Figura 2: Perfil de carga 2020, periodo punta mafana, sentido poniente- oriente

Tranvia Sentido Poniente-Oriente / Periodo Punta Maiiana 2020

7000
]
5000
Carga maxima
mmm SUBEN
i 4.000 pasajeros/hora !
4 3000 1 St BAIAN
g D | semeeen FLUJO
E ‘\\ e CAPACIDAD
w2 JO0OD et Carga media
| Mangquehue-Estoril \
moo«i. 750 pasajeros/hora b
| \
! \
{

& * & &
P W e &S
s F 4 < &

Poniente Oriente

Fuente: Elaboracién propia con informacién de estudio AMZO

Figura 3: Perfil de carga 2020, periodo punta mafiana, sentido oriente-poniente

Tranvia Sentido Oriente - Poniente / Periodo Punta Mafiana 2020
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de estudio AMZO
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Continuacién... Imagen N°7: Sobre Resultados del Perfil de Carga

Figura 4: Perfil de carga 2020, periodo fuera de punta, sentido poniente- oriente
Tranvia Sentido Poniente-Oriente / Periodo Fuera de Punta 2020
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de estudio AMZO
Figura 5: Perfil de carga 2020, periodo fuera de punta, sentido oriente-poniente
Tranvia Sentido Oriente-Poniente / Periodo Fuera de Punta 2020
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Imagen N°8: Sobre Efectos de la Linea 7 sobre el Tranvia

B ==

Ledversa de (Dibe

4.5 Efectos de Linea 7 en la demanda del tranvia

Si bien existia acuerdo entre los equipos técnicos respecto a la demanda del tranvia, subsistian
algunas dudas respecto al impacto que tendra la Linea 7 en el proyecto. Por esta razén, el equipo
técnico del Ministerio realizé un analisis adicional, utilizando las modelaciones consensuadas con el
equipo consultor de AMZO, para analizar la demanda del tranvia en escenarios con y sin Linea 7, en
ambos periodos, para el afio 2020.

Los resultados de este andlisis se presentan en la tabla a continuacion:

Tabla 4: Demanda (pasajeros) por periodo y anual, afio 2020, por tramo

Sl Con Linea 7
(ModsiacieniNEH] SoReaeic (Modelo ingérop)
Periodo Ingérop) (it
Manquehue — Estoril — Manquehue — Estoril —
Estoril La Dehesa s Estoril La Deh e
Punta Mafiana 6.702 2.836 9.538 2.302 5.749 8.051
Fuera de Punta 3.721 887 4.608 2.186 1.278 3.464
Demanda Anual 25.072.724 7.258.498 |32.331.222| 13.037.134 12.179.187 | 25.216.321

Fuente Elaboracién propia en base a las modelaciones realizadas por Ingérop.

Se observa que existe una evidente disminucién de la demanda total del proyecto debido a la
incorporacién de Linea 7, y que el tramo Manquehue — Estoril es el mas perjudicado, lo que es

consistente con los perfiles de carga presentados anteriormente.

En la tabla a continuacion se presenta el resumen del impacto de Linea 7 en el proyecto.

Tabla 5: Variacién de demanda (pasajeros) del tranvia por incorporacién de Linea 7, afio 2020

Periodo Manquehue — Estoril Estoril — La Dehesa Total Variacién
Punta Mafiana -4.400 +2.913 -1.487
Fuera de Punta -1.535 +391 -1.144
Variacién Anual -12.035.590 +4.920.689 -7.114.901

Fuente: Elaboracién propia en base a las modelaciones realizadas por Ingérop.

Se observa que, si bien existe un aumento de demanda en el tramo Estoril — La Dehesa, la
disminucién de demanda en el tramo Manquehue — Estoril (donde el proyecto compite
directamente con Linea 7) es de mayor envergadura, por lo que la demanda global disminuye en 7
millones de pasajeros al afio.

En la siguiente figura se presentan los resultados de dos lineas pantalla con la carga de pasajeros en
los diferentes modos de transporte publico, al poniente y oriente de Estoril, donde se observa el
impacto de Metro sobre la demanda tanto de los buses como del tranvia.
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Continuacién ... Imagen N°8: Sobre Efectos de la Linea 7 sobre el Tranvia

Figura 6: Demanda en lineas pantalla, con y sin Linea 7 de Metro
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Fuente Elaboracién propia en base a las modelaciones realizadas por Ingérop.

Es importante mencionar que el tramo Manquehue — Estoril, donde el tranvia compite directamente
con Linea 7, tiene una demanda menor al 50% de su capacidad en ambos sentidos en el periodo
punta mafiana, tal como se observa en las figuras N°2-51 y N°2-52 del informe entregado por AMZO
y en los perfiles de carga presentados en el apartado anterior. Es decir, producto de la incorporacién
de Linea 7, este tramo estaria operativamente subutilizado.

8. Respuesta de la AMZORM sobre modelacién adicional:

Los nuevos resultados de la modelacion adicional realizada por el MTT, en el contexto de la revision
del Informe presentado, resulta asimismo discutible. Cabe sefialar que, a la fecha, tanto para
revisores de SECTRA como para los profesionales de la AMZORM, las modelaciones del afio 2017,
que no contemplaban la Linea 7, proyectaban una demanda para el proyecto Tranvia de no méas de
20 millones de pasajeros al afio, lo que lo hacia inviable como proyecto en términos de los
indicadores de rentabilidad social.

No obstante lo anterior, hoy en la tltima modelacién del MTT (de agosto de 2018), y utilizando el
mismo modelo del 2017, se obtiene un resultado completamente distinto y se proyecta sin la Linea
7, mas de 32 millones de pasajeros para el Tranvia. No se logra explicar este resultado que supera
en mas de un 30% el del afio 2017, bajo la misma modelacidn sin Linea 7.
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Es probable que este cambio radical tenga su origen como producto del FACTOR de expansion de la
Demanda fuera de punta, que en las modelaciones del afio 2017, consideraban un valor de 3.216,
el cual fue aceptado por el MTT después de muchos meses de negociacién y justificaciones por parte
de la AMZORM. Sin embargo, en las modelaciones realizadas el 2018, ese FACTOR subio
notablemente a 4.874, debido a que el MTT no pudo negarse a utilizar dicho factor en esta
estimacién ya que ésta fue utilizada por METRO S.A. para sus proyecciones de Demanda de la Linea
7 del Metro.

Para la AMZORM esto resulta de vital importancia, ya que se pone en duda la seriedad y capacidad
de una herramienta de modelacién y el procedimiento adoptado por la Contraparte del proyecto. A
este respecto se espera una explicacion por parte del MTT, no sélo en razén de los recursos y tiempo
invertidos por la AMZORM, sino también por las implicancias en la toma de decisiones que tiene el
cambio de criterios o supuestos en los procesos de modelacion.

Por lo anterior, y sabiendo el MTT con bastante antelacién a nuestros estudios del afio 2017, que el
Metro y SECTRA estaban evaluando la Linea 7 con esa metodologia, nunca menciond que se estaban
utilizando Factores diferentes para la Linea 7 y para el Proyecto Tranvia.

Como consecuencia, sélo se desmejoran los resultados del Proyecto Tranvia, indicando que la
demanda actual es inferior a la del 2017, utilizando esta vez como herramienta de analisis, los
Factores fuera de punta correctos.

En otros términos, se utiliza dicho Factor para sostener que la demanda disminuyd, en circunstancias
que para la AMZORM ésta aumento de 20 a 27 millones de pasajeros por afio, al utilizar ésta ultima
los parametros y factores impuestos por el MTT. Si el afio 2017, en que el MTT consideraba que el
Proyecto Tranvia no era viable, se hubiera reconocido como vilidos los Factores actuales, el
proyecto habria debido ser aprobado de inmediato, puesto que todos los resultados habrian
superado los umbrales exigidos por el Ministerio.

Por dltimo, cabe destacar que el MTT s6lo muestra los cortes con carga de pasajeros en hora punta,
omitiendo los resultados en horario fuera de punta, que son de tal magnitud, que indican que la
Demanda anual (Hora punta + Fuera Punta) por Tranvia entre Manquehue y Estoril, corresponde al
53% del total anual, y la Demanda desde Estoril a El Portal de La Dehesa es del 47% del total anual,
como se demostré con los resultados de demanda, en todos los escenarios evaluados y en
particular, en el Gnico escenario aprobado por dicho Ministerio.

De los cuadros anteriores de estudios de Demanda y del analisis descrito, se desprende que la
Linea 7 del Metro, “no causa una disminucién a la demanda del Tranvia”.
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Imagen N°9: Sobre Evaluacion Social

5 Evaluacién Social

5.1 Evaluacién entregada por AMZO

La evaluacién social realizada por AMZO considera un horizonte de evaluacién a 30 afios, con una
vida datil de 80 afios para obras civiles (linea, talleres y cocheras) y de 40 afios para sistemas,
electrificacién y material rodante.

Las tasas de crecimiento utilizadas para la evaluacién social estan expresadas en la Tabla 6, mientras
que en la Tabla 7 se presentan los supuestos utilizados por AMZO.

Tabla 6: Tasas de crecimiento utilizadas en la evaluacién de AMZO

Tasas de crecimiento anual por item Afos 1al10 | Afios 11 al 20 Afios 21 al 30
Beneficios Transporte Privado 5% 4% 0%
Beneficios Transporte Publico 3% 2% 0%
Costos de Operacién Transporte Privado 1% 1% 0%
Costos de Operacién Transporte Publico 1% 1% 0%
Costos de Operacién Tranvia 0% 0% 0%

Fuente: Elaboracién propia en base a los analisis realizados por ingérop

Tabla 7: Resumen evaluacién social AMZO

Evaluacién AMZO
Horizonte de evaluacion 30 afios
Valor residual obras civiles 80 afos
Valor residual sistemas y material rodante 40 afios
Inversién social 85.670 MMS
VAN -3.609 MMS$S
TIR 5,68%

Fuente: Elaboracion propia en base a los analisis realizados por Iingérop
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Continuacién....Imagen N°9: Sobre Evaluacién Social

5.2 Revision de los supuestos de evaluacion

La revisién de los anélisis se basé en las metodologias disponibles y aprobadas por el Sistema
Nacional de Inversiones, y en los pardmetros y supuestos utilizados en la evaluacién social de la
Linea 7 del Metro, que fue aprobada por el Ministerio de Desarrollo Social con fecha 02-05-2018.

En la revision realizada se detectaron los siguientes elementos a corregir:

i) Existen ciertos parametros y supuestos que deben ser ajustados de acuerdo a lo que esta
solicitando actualmente el Ministerio de Desarrollo Social, tales como el horizonte de
evaluacion y el valor residual del material rodante.

ii) La evaluacién social realizada por AMZO no considerd una tasa de crecimiento anual de los
costos de operacion (ver Tabla 6), tasa que si esta incluida en la evaluacion privada, por lo
que se corrigi6 la evaluacién utilizando la misma tasa en ambas.

iii) La planilla en la que se calculan los indicadores de rentabilidad social, entregada por AMZO,
considera un costo de inversién menor al reportado en el informe (85.670 vs 88.217 MMS),
por lo que también se corrige.

La tabla a continuacién presenta los supuestos presentados por la AMZORM y los valores corregidos
por el Ministerio segin los criterios sefialados. A partir de estas modificaciones se obtiene la
rentabilidad social corregida.

| 12
S Respuesta de la AMZORM sobre los parametros de evaluacién social del
proyecto:

En la reunién del dia 28 de agosto de 2018, se informé a la AMZORM que en su analisis no consider6
una tasa de crecimiento de los costos de operacion del 1% para los afios 1 al 20. Al respecto, la
AMZORM explicé que no era necesario considerarlo, puesto que su incidencia era a nivel de
decimales en los indicadores de Rentabilidad Social del Proyecto.

Respecto a este punto, es necesario subrayar, asimismo, que los criterios de analisis de la evaluacion
social del proyecto fueron continuamente modificados por la Autoridad a lo largo del periodo de
trabajo bajo el amparo de los Protocolos de 2013 y 2015.

Tal como se muestra en la imagen siguiente, el cambio de criterio queda de manifiesto al analizar el
contenido del OF. Ord. N° 866, de fecha 5 de marzo de 2018, de la Direccion de Transporte Publico
Metropolitano que reconoce como escenario de evaluacién para el proyecto Tranvia, intervalos de
trenes de 3 minutos en hora punta, el cual habia sido propuesto antes del 2015, y con el cual se
consideraba aprobada la Evaluacién Social del proyecto.
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Imagen N°10: Sobre parametros de evaluacion (Of. Ord N° 866, de 5 de marzo de 2018, suscrito por don
Guillermo Muiioz, Director de Transporte Piblico Metropolitano y dirigido al Sr. Alcalde de la Comuna de
Las Condes y Presidente de la AMZORM, don Joaquin Lavin Infante.)

7. Evaluacioén social

a. Las nuevas condiciones generadas por Linea 7 hacen necesario revisar la
rentabilidad social del Proyecto Tranvia.

b. Esto es especialmente relevante dado que los escenarios en que (antes
de L7) el Proyecto Tranvia resultaba socialmente rentable consideraban
intervalos muy bajos (3 minutos) para el tranvia en hora punta. En las
modelaciones que se estd presentando en este informe el intervalo es de
5 minutos, y en ese escenario el proyecto no era socialmente rentable.

c. La baja ocupacion del Proyecto en buena parte de su trazado, de
mantenerse este, hace necesario verificar la rentabilidad social del
Proyecto.

Imagen N°11: Sobre parametros de evaluacién

Tabla 8: Evaluacién social original y corregida con criterios MDS

Evaluacién Evaluacion Corregida

AMZO MTT
Horizonte de evaluacion 30 afos 20 afios
Valor residual sistemas y material rodante 60 afios 40 afios
Tasa de crecimiento anual costos operacionales 0% 1%
Inversidn Social 85.670 MMS 88.217 MMS
VAN | ~-3.609 MMS -20.164 MMS$
TIR 5,68% 3,60%

Fuente: Elaboracion propia en base a los analisis realizados por ingérop

| Se observa que, si bien la rentabilidad presentada por AMZO es un poco menor a lo aceptado por el
| Sistema Nacional de Inversiones (TIR minima 6%), al corregir los pardmetros y supuestos la |
rentabilidad baja considerablemente (de 5,68% a 3,6%), por lo que se concluye que el proyecto no
| es socialmente rentable. ‘

£

{
1 - . . . . - !
| Lo anterior quiere decir que los beneficios sociales producidos por el proyecto no compensan los |
| costos de inversion y operacion, con lo cual no es posible asignarie financiamiento pablico. ’3

10.  Respuesta de la AMZORM sobre los resultados de evaluacién social del
proyecto:

En relacién al cuestionamiento a los parametros de evaluacién considerados, y que para este
escenario de modelacién de tarifa METRO e Intervalo de trenes de 5 minutos se reporta una TIR
Social del 5,68%, se comenta lo siguiente:

La evaluacion social del proyecto tuvo como referencia el estudio “Analisis y Desarrollo de Redes
de Transporte Masivo en el Gran Santiago”, desarrollado por la empresa CIS Asociados
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Consultores en Transporte S.A. y aprobado por SECTRA, y que fue utilizado por Metro S.A. en la
evaluacién social de la Linea 7, como también el informe disponible en la pagina web de SECTRA
para el que se obtuvo un indicador para la Linea 7 de Metro de 6,98%. En ambos casos, el horizonte
de evaluacién fue de 30 afios.

En tal contexto, se utilizo el mismo criterio del estudio anteriormente sefialado, y el publicado para
la Linea 7 en la pagina web de Sectra. Por otra parte, a la fecha no existe una metodologia de
evaluacién para el caso especifico de tranvias o trenes urbanos, elaborada por el MDS. Si bien existe
una metodologia de evaluacién para sistemas ferroviarios, esta s6lo se aplica, tal cual sefiala el
autor, a sistemas ferroviarios de transporte interurbano. Por lo que se solicita que se sefiale donde
se encuentra disponible la metodologia del MDS para proyectos tranviarios.

El valor residual del material rodante fue considerado en base a otras experiencias, sin embargo, no
incide significativamente en el resultado de evaluacion, el considerar una vida util de 40 afios, que
por lo demas, corresponde a lo sefialado por los fabricantes para este tipo de tecnologia.

La no consideracién de la tasa de crecimiento anual de los costos de operacidn, se adopté por su
insignificante impacto en los indicadores de rentabilidad. Por ejemplo, y tal cual esta parametrizada
en archivos Excel entregados en Informe, una tasa de 1%, tiene un efecto a nivel de decimales en
los indicadores de rentabilidad.

El costo de inversién que se entrega en las planillas para el escenario en que la modalidad de
operacién considera un intervalo entre trenes es de 5 minutos, corresponde un costo de inversion
privado de US$ 183.778.216, que llevado a valor social de acuerdo a los factores del MDS, y
descontado el item imprevistos, representa un valor, a moneda a diciembre de 2017, de
US$134.507.000 (MMS 85.670,466), por lo que la afirmacion sobre este punto es incorrecta y puede
ser revisada en el archivo Excel adjunto en los anexos del informe. Si se adopta el horizonte a 20
afios para este escenario, con un incremento anual del 1% del costo de operacidn, y una vida util
del material rodante de 40 afios, el resultado debe ser 4,4% y no 3,60%, como se reporta en la Tabla
N2 8 del MTT.

Este resultado es consistente con el consignado en el Informe, donde se indica que la operacién con
intervalo de 5 minutos y tarifa METRO, es el peor escenario con respecto a los otros 7 escenarios
evaluados, los cuales arrojan resultados de rentabilidad social por sobre el 6%. Sin embargo, tales
escenarios se omiten en el andlisis del MTT.
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